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A change-speed gearbox has an input shaft 
connected to an output shaft by at least one first 
and one second component transmission, 
arranged parallel to one another in the power 
flow and each having a frictional power-shift 
clutch and an intermediate shaft. The 
intermediate shaft can be operatively connected 
to the input shaft by the power-shift clutch, with at 
least one gearbox constant per component 
transmission. Each gearbox constant has a 
gearwheel on one of the two intermediate shafts, 
at least one of which can be operatively 
connected to a first layshaft arranged parallel to 
the input shaft. At least one gearbox constant can 
be brought into an operative connection with the 
first and the second power-shift clutch. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung belrifft ein Zahnraderwechsel- 
getriebe mlt zwel im Kraftflu3 parallel zueinander ange- 
ordneten Teilgetrieben nach dem Oberbegriff des An- 
spruchs 1 . 

[0002] Die in Kraftfahrzeugen vorherrschenden 
Handschattgetriebe mit einer Reibkupplung sind ein- 
fach und robust, haben Jedoch den Nachteil, daB wah- 
rend des Gangwechsels eine Zugkraftunterbrechung 
auftritt. Konventionelle Automatikgetriebe mit einem hy- 
drodynamlschen Wandler vemneiden zwar eine Zug- 
kraftunterbrechung wahrend des Gangwechsels, besit- 
zen jedoch aufgrund des Wandlers einen schlechteren 
Wirkungsgrad als Handschaltgetriebe. Ferner besitzen 
sie ein hoheres Gewlcht und sind kostenintensiver. 
[0003] Bei Zahnraderwechselgetrieben nnit zwei relb- 
schlusslgen Lastschaltkupplungen und zwei im Kraft- 
fluB parallel zueinander angeordneten Teilgetrieben 
konnen Gangwechsel unter Last durchgefuhrt werden, 
und zwar mlt einer Uberschneidungssteuerung der 
Lastschaltkupplungen. Damit konnen kostengunstige 
Automatikgetriebe mlt einem guten Wirkungsgrad er- 
reicht werden. In der Regel sind die geraden Getriebe- 
gange dem einen Teilgetriebe und die ungeraden Ge- 
triebegange dem anderen Teilgetriebe zugeordnet, so 
daB sequentiell unter Last geschaltet werden kann, je- 
doch nichtohne weiteres eInzelneGetriebegange liber- 
sprungen werden konnen, sogenanntes Doppelhoch- 
schalten bzw. Doppelriickschalten. 
[0004] Aus der DE 31 31 156 A1 ist ein gattungsge- 
maBes Doppelkupplungsgetriebe mit zwei Zwischen- 
wellen und zwei Getriebekonstanten bekannt. Jede der 
belden Getriebekonstanten weist ein Zahnrad auf einer 
derbeiden Zwischenwellen auf. Jedes derbeiden Zahn- 
rader ist mlt einer parallel zur Eingangswelle angeord- 
neten Vorgelegewetle wirkungsmaBig verbindbar. 
[0005] Aus der US 4,658.663 ist ein Zahnraderwech- 
selgetriebe bekannt. Bei dem Zahnraderwechselgetrie- 
be ist eine Eingangswelle mit einer Ausgangswelle 
durch ein erstes und ein zweltes Teilgetriebe verbun- 
den, die im KraftfluB parallel zueinander angeordnet 
sind und je eine reibschlussige Lastschaltkupplung auf- 
weisen. Mit den Lastschaltkupplungen sind konzen- 
trisch zueinander angeordnete Zwischenwellen der Teil- 
getriebe mit der Eingangswelle verbindbar. Die Zwi- 
schenwellen sind uber Getriebekonstanten, uber eine 
gemeinsame, parallel zur Eingangswelle angeordnete 
Vorgelegewelle und uber Zahnradpaare mit der Aus- 
gangswelle WirkungsmaBig verbindbar Die Zahnrad- 
paare fur die Vorwartsgetriebegange I, III, und IVsowie 
dasZahnradpaarfurden Riickwartsgetriebegang geho- 
ren dem ersten Teilgetriebe an. Der vierte Getriebegang 
ist als direkter Getriebegang ausgelegt und kann durch 
Einrucken eines Schaltelements zwischen der Aus- 
gangswelle und der Zwischenwelle des ersten Teilge- 
triebes geschaltet werden. 

[0006] Dem zweiten Teilgetriebe gehoren die Zahn- 



radpaare der Vorwartsgange II und V sowie ein zusatz- 
liches Zahnradpaar an, deren Ubersetzung gleich der 
Obersetzung des dritten Getriebegangs ist, dessen 
Zahnradpaar dem ersten Teilgetriebe angehort. Im er- 

5 sten Teilgetriebe ist eine Zahnradkupplung fur den drit- 
ten Getriebegang und die Direktkuppiung fur den vierten 
Getriebegang zu, einer Wechselkupplung mit einer ge- 
meinsamen Schaltschiebemuffe zusammengefaBt, 
welche mit einem Losrad des Zahnradpaars fur den drit- 

10 ten Getriebegang oder mit der Ausgangswelle kuppel- 
bar ist. 

[0007J Zwar sind ohne Unterbrechung der Drehmo- 
mentubertragung bei dem Zahnraderwechselgetriebe 
alle Doppelruckschaltungen und Doppelhochschaltun- 

is gen moglich, Jedoch erfordern die Schaltungen vom di- 
rekten vierten Getriebegang zu dem ersten und dritten 
Getriebegang, deren Zahnradpaare ebenfalls dem er- 
sten Teilgetriebe angehoren, die zwischenzeitliche Ein- 
schaltung des zusatzlichen Zahnradpaars des dritten 

20 Getriebegangs. Zum Anfahren aus dem ersten Getrie- 
begang wird stets die erste Lastschaltkupplung des er- 
sten Teilgetriebes genutzt, wodurch an dieser gegen- 
uber der zweiten Lastschaltkupplung ein ertiohter Ver- 
schleiB auftritt. 

25 [0008] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein 
gattungsgemaBes Zahnraderwechselgetriebe weiter- 
zuentwickeln, insbesondere deren Bauaufwand, Ko- 
sten und Gewlcht zu reduzieren und den Wirkungsgrad 
zu erhohen, Sie wird gemaB der Erfindung durch die 

30 Merkmale des unabhangigen Anspruchs gelost. Weite- 
re Ausgestaltungen ergeben sich aus den Unteranspru- 
chen. 

[0009] Die Erfindung geht aus von einem Zahnrader- 
wechselgetriebe, bei dem eine Eingangswelle mit einer 

35 Ausgangswelle durch zumindest ein erstes und ein 
zweites Teilgetriebe verbunden ist, die im Kraftf luB par- 
allel zueinander angeordnet sind. Jedes Teilgetriebe be- 
sitzt eine reibschlussige Lastschaltkupplung und eine 
Zwischenwelle, wobei jeweils die Zwischenwelle uber 

40 die Lastschaltkupplung mit der Eingangswelle wir- 
kungsmaBig verbindbar ist. Ferner besitzt das Zahnra- 
denwechselgetriebe zumindest eine Getriebekonstante 
je Teilgetriebe, die jeweils ein Zahnrad auf einer der bel- 
den Zwischenwellen aufweisen, von denen jedes mit ei- 

^5 nerzugehorigen parallel zur Eingangswelle angeordne- 
ten Vorgelegewelle wirkungsmaBig verbindbar ist. 
[0010] Es wird vorgeschlagen, daB zumindest eine 
Getriebekonstante mit der ersten und der zweiten Last- 
schaltkupplung in Wirkverbindung bringbar ist. Vorteil- 

50 haft kann von beiden Lastschaltkupplungen uberzumin- 
dest eine Getriebekonstante auf eine Vorgelegewelle 
abgetrieben werden. Es konnen mit einer bestimmten 
Anzahl von Zahnradpaaren besonders viele Lastschalt- 
moglichkeiten und insbesondere zumindest die wichtig- 

55 sten Doppelhoch- und Doppelruckschaltungen unter 
Last ohne zusatzliche Zahnradpaare erreicht werden. 
Ist zumindest ein Zahnrad der Getriebekonstanten auf 
einer Zwischenwelle als Losrad ausgefuhrt und uber 
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wenlgstens ein Schaltelementmitderersten Lastschalt- 
kupplung und uber ein Schaltelement mit der zwelten 
Lastschaltkupplung in Wirkverbindung bringbar bzw. 
vorzugsweise direkt uber jeweils ein Schaltelennent mit 
jeweils einer Zwisctienwelie verbindbar, kann eine Ge- 
triebekonstante besonders konstruktiv einfach, platz- 
sparend und mit einem hohen Wirkungsgrad bzw. mit 
geringen Verlusten durch Zahneingriffe mit der ersten 
und der zweiten Lastschaltkupplung in Wirkverbindung 
gebracht werden. 

[0011] Weitere Freiheitsgrade bezuglich verschiede- 
ner Schaltmoglichkeiten konnen ferner errelcht werden, 
indem das Zahnrad der ersten Getriebekonstanten auf 
der ersten Zwischenwelle und das Zahnrad der zweiten 
Getriebekonstanten auf der zweiten Zwischenwelle als 
Losraderausgefuhrtsind. Ferner kann erreicht werden, 
da3 bei samtlichen Getriebegangen belde Lastschalt- 
kupplungen geschtossen werden konnen. 
[0012] 1st zumindest die dem niedrigsten Getriebe- 
gang zugeordnete Getriebekonstante mit der ersten 
und der zweiten Lastschaltkupplung in Wirkverbindung 
bringbar, kann vorteilhaft wahlweise die erste, die zwei- 
te Oder beide Lastschaltkupplungen zum Anfahren ge- 
nutzt werden. Die sich aus dem Anfahrvorgang erge- 
bende Belastung kann auf beide Lastschaltkupplungen 
verteilt werden. Eine uberhohte Temperatur kann trotz 
kostengunstiger Dimensionierung vermieden, der Ver- 
schleiB reduziert und die Wartungsintervalle konnen 
verlangert werden. Ferner kann bei Ausfall einer Last- 
schaltkupplung die zweite Lastschaltkupplung zum An- 
fahren aus dem ersten Getriebegang genutzt und die 
Mobilitatsslcherheit erhoht werden. 
[0013] Die Lastschaltkupplungen konnen auch unter- 
schiedlich fur verschiedene Anfahrvorgange ausgelegt 
werden und/oder einzeln oder gemeinsam zum Anfah- 
ren aus einem hoheren Getriebegang genutzt werden. 
Die Lastschaltkupplungen werden vorteilhaft abhangig 
von zumindest einem Betriebsparameter einzeln oder 
gemeinsam zum Anfahren genutzt, beispielswelse ab- 
hangig von einer an den Lastschaltkupplungen erfalBten 
Belastung, Reibung, Temperatur und/oder Verschleii3 
usw. 

[0014] Ferner wird vorgeschlagen, daB die Last- 
schaltkupplung des ersten Teilgetriebes uber die erste 
Getriebekonstante mit einer zur Eingangswetle paralle- 
len zweiten Vorgelegewelle In Wirkverbindung bringbar 
ist, welche durch zumindest ein dem ersten Teilgetriebe 
zugeordnetes Zahnradpaar mit der Ausgangswelle in 
Wirkverbindung bringbar ist. Durch die zuschaltbare 
zweite Vorgelegewelle kann ein zusatzlicher Drehmo- 
mentpfad geschaffen werden. Ist insbesondere die Aus- 
gangswelle durch ein ein- und ausruckbares Schaltele- 
ment zur Bildung eines direkten Getriebegangs mit der 
Zwischenwelle des ersten Teilgetriebes verbindbar, 
konnen vorteilhaft drei Drehmomentpfade zwischen der 
Eingangswelle und der Ausgangswelle geschaffen wer- 
den. Die Drehmomentpfade konnen wechselweise ge- 
nutzt werden und insbesondere kann eine Doppeiriick- 



schaltung aus dem direkten Getriebegang und eine 
Doppelhochschaltung auf den direkten Getriebegang 
unter Last ohne zusatzliches Zahnradpaar ermogiicht 
werden. 

5 [0015] In einer Ausgestaltung der Erfindung wird vor- 
geschlagen, daB der direkte Getriebegang der hochste 
Getriebegang ist. Es kann insbesondere bei Fahrten auf 
LandstraBen und auf Autobahnen bei hohen Geschwin- 
digkeiten ein guter Wirkungsgrad erreicht werden, Ver- 

10 luste durch Zahneingriffe konnen vermieden werden. 
[0016] Ein besonders platzsparendes Zahnrader- 
wechselgetriebe mit wenigen Zahnradpaaren und einer 
hohen Anzahl an Lastschaltmoglichkeiten, insbesonde- 
re mit Doppelhoch- und Doppelriickschaltmoglichkeiten 

15 unter Last, kann damit erreicht werden, daB die Getrie- 
bekonstanten voneinander verschieden sind und zu- 
mindest eine Getriebekonstante uber beide Vorgelege- 
wellen mit der Ausgangswelle in Wirkverbindung bring- 
bar ist. Sind zumindest zwei Getriebekonstanten mit je- 

20 der Vorgelegewelle wirkungsmaBig verbindbar, kann 
besonders vorteilhaft jedes Zahnradpaar mit zumindest 
zwei Getriebekonstanten in Wirkverbindung gebracht 
werden. Jedem Zahnradpaar konnen zumindest zwei 
Getriebegange oder mit mehr ats zwei Getriebekon- 

25 stanten mehr als zwei Getriebegange zugeordnet wer- 
den. 

[0017] Die Getriebekonstanten konnen bei verschie- 
denen, dem Fachmann als geeignet erscheinenden 
Ausfuhrungsformen mit beiden Vorgelegewellen ver- 

30 bunden werden. Besonders platzsparend und kosten- 
gunstig kann dies jedoch mit zwei zueinander konzen- 
trisch angeordneten Vorgelegewellen erreicht werden, 
die durch ein Schaltelement miteinander wirkungsma- 
Big verbindbar sind. Das Schaltelement ist dabei vorteil- 

35 haft platzsparend auf der den Lastschaltkupplungen zu- 
gewandten Seite der zweiten Vorgelegewelle angeord- 
net. 

[0018] Die erfindungsgemaBe Losung, daB zumin- 
dest eine Getriebekonstante mit beiden Lastschaltkupp- 

40 lungen in Wirkverbindung bringbar ist und die erfin- 
dungsgemaBe Losung, daB zumindest eine Vorgelege- 
welle mit beiden Getriebekonstanten in Wirkverbindung 
bringbar ist, tragen unabhangig voneinander dazu bei, 
die Lastschaltmoglichkeiten und den Wirkungsgrad zu 

45 erhohen, Zahnradpaare einzusparen und insbesondere 
neben einem sequentiellen Schalten unter Last Doppel- 
hochschaltungen und Doppelruckschaltungen unter 
Last zu ermoglichen. Die Losungen sind zwar unabhan- 
gig voneinander, sle werden jedoch besonders vorteil- 

50 haft gemeinsam in einem Zahnraderwechselgetriebe 
angewendet. 

[0019] In einer Ausgestaltung wird vorgeschlagen, 
daB ein dem ersten Teilgetriebe zugeordnetes Zahnrad- 
paar und ein dem zweiten Teilgetriebe zugeordnetes 
55 Zahnradpaar einem dem direkten Getriebegang nachst 
kleineren Getriebegang zugeordnet ist, wodurch insbe- 
sondere Doppelruckschaltungen und Doppelhoch- 
schaltungen auf und aus diesem Getriebegang und Last 
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ermogiicht werden konnen. Eine Doppelruckschaltung 
aus dem dem direkten Getriebegang nachst kleineren 
Getriebegang wird haufig fur Uberhoivorgange benotigt 
und gilt als wichtiger Schaltvorgang. 
[0020] Der Gangwechsel vom ersten in den zweiten 
Getriebegang findet haufig unter hoher Last statt. Um 
einen besonders komfortablen Gangwechsel zu emidg- 
lichen, ist ein Zahnradpaar vorteilhaft dem niedrigsten 
und dem zweltniedrigsten Getriebegang zugeordnet. In 
einer Neutralstellung konnen die Schaltelemente fiir 
den zweiten Getriebegang vorgewahit werden, so da3 
nach dem Anfahren aus dem ersten Getriebegang allein 
durch eine Uberschneldungssteuerung der Lastschalt- 
kupplungen vom ersten in den zweiten Getriebegang 
geschaltet werden kann. 

[0021] In einer weiteren Ausgestaltung wird ferner 
vorgeschlagen, daB das Zahnradpaar von den den Vor- 
wartsgetriebegangen zugeordneten Zahnradpaaren 
am nachsten zu einer Weilenlagerung der Ausgangs- 
welle in einem Getriebegehause angeordnet ist. Durch- 
biegung der Welien und der Verschlei3 konnen redu- 
ziert werden. 

[0022] Um eInen gerlngen Wellenabstand und damit 
einen kleinen Bauraum des Getriebes und ein kleines 
Gewlcht zu erreichen, ist vorteilhaft ein Zahnrad fur den 
hochsten Getriebegang auf der Vorgelegewelle ange- 
ordnet, die einen groBeren Durchmesser aufweist als 
die andere Vorgelegewelle. Der groBe Durchmesser 
kann vorteilhaft zur Ubersetzung genutzt werden. Fer- 
ner kann ein kleiner Wellenabstand und ein kleines Bau- 
volumen erreicht werden, indem Schaltelemente der 
Teilgetriebe axial versetzt angeordnet sind. Ein durch 
die Schaltelemente bedingter, unnotig groBer Wellen- 
abstand kann vermieden werden. 
[0023] In einer vorteilhaften Ausgestaltung fiir einen 
breiten Anwendungsbereich sind neben den zwei Ge- 
triebekonstanten drei Zahnradpaarefur sechs verschie- 
dene Vorwartsgetrlebegange und ein Zahnradpaar fur 
zumindest einen Ruckwartsgetriebegang angeordnet. 
Ein Zahnrad des dem vierten und sechsten Getriebe- 
gang zugeordneten Zahnradpaars ist auf der zweiten 
Vorgelegewelle und ein Zahnrad des dem dritten und 
vierten Getriebegang zugeordneten Zahnradpaars und 
ein Zahnrad des dem ersten und zweiten Getriebegang 
zugeordneten Zahnradpaars ist auf der ersten Vorgele- 
gewelle angeordnet. 

[0024] Eine vorteilhafte Variante besteht ferner darin, 
daB ein Zahnrad des dem dritten und sechsten Getrie- 
begang zugeordneten Zahnradpaars auf der zweiten 
Vorgelegewelle und ein Zahnrad des dem zweiten und 
vierten Getriebegang zugeordneten Zahnradpaars und 
ein Zahnrad des dem ersten und zweiten Getriebegang 
zugeordneten Zahnradpaars auf der ersten Vorgelege- 
welle angeordnet ist. Es kann vorteilhaft eine progres- 
sive Stufung des Zahnraderwechselgetriebes und/oder 
ein erster Getriebegang mit einer hohen Ubersetzung 
erreicht werden, betspielsweise fur den Einsatz bei ei- 
ner Brennkraftmaschine mit einem Turbolader, bei einer 



Brennkraftmaschine mit einer geringen Leistung und/ 
Oder be! einem Gelandekraftfahrzeug usw. 
[0025] Eine vorteilhafte Stufung der Getriebegange, 
insbesondere einen groBen Obersetzungsunterschied 

5 zwischen dem zweiten und dem vierten Getriebegang 
und/oder mit einer progressiven Kennlinie kann erreicht 
werden, indem auf der ersten Vorgelegewelle zumin- 
dest ein Zahnrad fur einen vierten Getriebegang und ein 
Zahnrad fiir einen ersten und einen zweiten Getriebe- 

10 gang und auf einer zweiten Vorgelegewelle zumindest 
ein Zahnrad fur einen sechsten und ein Zahnrad fur ei- 
nen dritten Getriebegang angeordnet ist. Dabei konnen 
platzsparend viele Lastschaltmbglichkeiten und Frei- 
heltsgradefur eine bestimmte Stufung der Getriebegan- 

15 ge erreicht werden, Indem die Zahnrader auf der zwei- 
ten Vorgelegewelle fur den dritten und den sechsten Ge- 
triebegang jeweils als Losrad ausgefiihrt sind und uber 
ein gemeinsames Schaltelement mit der zweiten Vorge- 
legewelle wirkungsmaBig veriDindbar sind. Ferner kon- 

20 nen insbesondere beim II bis VI Getriebegang belde 
Lastschaltkupplungen geschlossen werden. Veriuste, 
insbesondere infolge von Schleppmomenten, und Ver- 
schleiB, insbesondere an einem Axiallager einer Kurbet- 
welle und an einem Ausrucklager der Lastschaltkupp- 

25 lungen konnen reduzlert und die Lebensdauer kann er- 
hoht werden. 

[0026] Weitere Vorteile ergeben sich aus der folgen- 
den Zelchnungsbeschreibung. In der Zeichnung sind 
Ausfuhrungsbelsplele der Ertlndung dargestellt. Die Be- 

30 schreibung und die Anspruche enthalten zahlreiche 
Merkmale in Komblnation. Der Fachmann wird die 
MerkmalezweckmaBigerweiseauch einzein betrachten 
undzu sinnvollen weiteren Kombinationen zusammen- 
fassen. 

35 [0027] Es zeigt: 



Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Zahnra- 
derwechselgetriebes, 

Fig. 2 eine Ubersicht iiber mogliche Gangwechsel 
mit entsprechend geschalteten Schaltelemen- 
ten, 

Fig. 3 eine Variante nach Fig. 1 mit einer abweichen- 
den Zuordnung von Zahnradpaaren zu Getrie- 
begangen und 



40 
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Fig. 4 eine Variante nach Fig. 1 mit einem sechsten 
direkten Getriebegang. 



[0028] Fig. 1 zeigt ein erflndungsgemaBes Zahnra- 
derwechselgetriebe, bei dem eine Eingangswelle 1 0 mit 
einer Ausgangswelle 20 durch ein erstes Teilgetriebe 22 
und ein zweites Teilgetriebe 24 verbunden ist, die Im 
55 KraftfluB parallel zueinander angeordnet sind. Die Teil- 
getriebe 22, 24 besitzen je eine reibschlussige Last- 
schaltkupplung K1, K2 und je eine Zwischenwelle 12, 
14. DieZwischenwellen 12, 14 sind zueinander konzen- 
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trisch und zur Eingangswelle 1 0 koaxlal angeordnet und 
konnen jeweils uber die Lastschattkupplung K1 , K2 mit 
der Eingangswelle 10 wirkungsma3ig verbunden wer- 
den. 

[0029] Die erste Zwischenwelie 1 2 des ersten Teilge- 
triebes 22 ist einerselts mit der Ausgangswelle 20 durch 
eine ein- und ausruckbare Zahnradkupplung S2 zur Bil- 
dung eines direkten funften Getriebegangs V und ande- 
rerserts durch die Zahnradkupplung S2 uber eine erste 
Getriebekonstante 01 mit einer zur Ausgangswelle 20 
parallelen, als Hohlwelle ausgefuhrten Vorgelegewelle 
18 wirkungsmaBIg verbindbar. 

[0030] Die Vorgelegewelle 18 des ersten Teilgetrie- 
bes 22 ist durch ein Zahnradpaar ZIV/VI zur Bildung des 
hochsten und des zweithochsten Getriebegangs IV, VI 
mit der Ausgangswelle 20 verbunden. Die zweite Vor- 
gelegewelle 18 besitzteinen groBeren Durchmesserals 
die erste Vorgelegewelle 16. Der gro3e Durchmesser 
wird vorteilhaft zur Ubersetzung genutzt, und zwar ins- 
besondere fiir den hochsten Getriebegang VI. 
[0031] Das Zahnradpaar ZIVA/I besitzt ein mit der 
Ausgangswelle 20 drehfest verbunden es Festrad 56, 
das mit einem Losrad 30 kammt. Das Losrad 30 ist kon- 
zentrisch und drehbar auf der Vorgelegewelle 1 8 ange- 
ordnet und mit der Vorgelegewelle 18 durch eine ein- 
und ausruckbare Zahnradkupplung S5 kuppelbar. Im 
Festrad 56 ist die Zwischenwelie 12 gelagert, wodurch 
insbesondere Baulange eingespart werden kann. 
[0032] Ferner ist die Vorgelegewelle 18 des ersten 
Teilgetriebes 22 uber ein Zahnradpaar ZIII/IV zur Bil- 
dung des dritten und des vierten Getriebegangs III, IV 
mit der Ausgangswelle 20 wirkungsmaBIg verbindbar. 
Das Zahnradpaar ZIII/IV besitzt ein Festrad 36, das auf 
der Ausgangswelle 20 konzentrisch und drehfest ange- 
ordnet ist und ein Losrad 32, das konzentrisch und dreh- 
bar auf einer weiteren zur Ausgangswelle 20 parallelen 
Vorgelegewelle 16 angeordnet Ist. Das Losrad 32 ist 
uber die ein- und ausruckbare Zahnradkupplung S5 mit 
der Vorgelegewelle 18 und mit einer Zahnradkupplung 
S6 mit der Vorgelegewelle 1 6 kuppelbar 
[0033] Die zweite als Hohlwelle ausgebildete Zwi- 
schenwelie 1 4 des zweiten Teilgetriebes 24 ist iiber eine 
zweite Getriebekonstante C2 mit der Vorgelegewelle 1 6 
verbunden, die die Vorgelegewelle 18 des ersten Teil- 
getriebes 22 mit Spiel durchsetzt. Die zweite Getriebe- 
konstante C2 besitzt ein auf der Zwischenwelie 14 kon- 
zentrisch und drehbar angeordnetes Losrad 28, das 
iiber eine Zahnradkupplung S1 mit der Zwischenwelie 
1 4 kuppelbar ist, und ein mit der Vorgelegewelle 1 6 kon- 
zentrisch und drehfest verbundenes Festrad 38. Die 
dem zweiten Tellgetriebe 24 angehorige Vorgelegewel- 
le 1 6 ist uber das Zahnradpaar ZIII/IV fur den dritten und 
vierten Getriebegang III, IV, iiber ein Zahnradpaar Zl/ll 
fiir den ersten und den zweiten Getriebegang i, II und 
uber ein Zahnradpaar ZR fur zwei Riickwartsgetriebe- 
gange R mit der Ausgangswelle 20 verbunden. Ein 
Ruckwartsgetriebegang kann beispielsweise fiir einen 
Winterbetrieb und ein Riickwartsgang kann beispiels- 



weise fur einen Sommerbetrieb ausgelegt werden. Das 
Zahnradpaar Zl/ll fiir den ersten und den zweiten Ge- 
triebegang I, II besitzt ein auf der Ausgangswelle 20 
konzentrisch und drehbar angeordnetes Losrad 40, das 

5 mit einer Zahnradkupplung S3 mit der Ausgangswelle 
20 kuppelbar ist, und ein auf der Vorgelegewelle 1 6 kon- 
zentrisch und drehfest angeordnetes Festrad 34. 
[0034] Das Zahnradpaar ZR fur die RQckwartsgetrie- 
begange R besitzt ein auf der Ausgangswelle 20 kon- 

10 zentrisch und drehbar angeordnetes Losrad 42, das 
durch die ein- und ausruckbare Zahnradkupplung S3 
mit der Ausgangswelle 20 kuppelbar ist, und ein Festrad 
44, das konzentrisch und drehfest mit der Vorgelege- 
welle 1 6 verbunden ist. Zwischen dem Losrad 42 und 

15 dem Festrad 44 des Zahnradpaars ZR ist ein nicht nSher 
dargestelltesZahnrad zur Drehslnnumkehr angeordnet. 
[0035] Die erste Getriebekonstante CI weist ein auf 
der Vorgelegewelle 1 6 konzentrisch und drehfest ange- 
ordnetes Festrad 46 auf, das mit einem auf der Zwi- 

20 schenwelle 12 des ersten Teilgetriebes 22 konzentrisch 
und drehbar angeordneten Losrad 26 kammt. Das Los- 
rad 26 kann durch die ein- und ausruckbare Zahnrad- 
kupplung S2 mit der Zwischenwelie 12 des ersten Teil- 
getriebes 22 und durch die Zahnradkupplung S1 mit der 

25 Zwischenwelie 14 des zweiten Teilgetriebes 24 verbun- 
den werden. Die zweite Lastschaltkupplung K2 bzw. die 
zweite Zwischenwelie 14 ist dadurch neben der zweiten 
Getriebekonstanten C2 mit der ersten Getriebekonstan- 
ten CI wirkungsma3ig verbindbar. Die erste Getriebe- 

30 konstante C1 kann durch die Zahnradkupplungen 81 
und S2 wahlweise mit der ersten, der zweiten oder mit 
beiden Lastschaltkupplungen K1 , K2 in Wirkverbindung 
gebracht werden. 

[0036] Ferner kann die Zwischenwelie 1 4 des zweiten 

35 Teilgetriebes 24 uber die zweite Getriebekonstante C2 
durch eine ein- und ausriickbare Zahnradkupplung 84 
mit dem Festrad 46 der Getriebekonstanten CI und da- 
mit mit der Vorgelegewelle 18 des ersten Teilgetriebes 
22 und iiber das dem ersten Teilgetriebe 22 zugeordne- 

40 ten Zahnradpaar ZIV/VI mit der Ausgangswelle 20 wir- 
kungsmaBig verbunden werden. Die Zahnradkupplung 
S4 ist auf der den Lastschaltkupplungen K1 , K2 zuge- 
wandten Seite der zweiten Vorgelegewelle 1 8 angeord- 
net Die Zwischenwelie 12 kann iiber die erste Getrie- 

45 bekonstante CI vorteilhaft durch die ein- und ausriick- 
bare Zahnradkupplung 84 mit der Vorgelegewelle 16 
und iiber die dem zweiten Teilgetriebe 24 zugeordneten 
Zahnradpaare ZIII/IV, Zl/ll, ZR mit der Ausgangswelle 
20 WirkungsmaBIg verbunden werden. Mit jeder Getrie- 

50 bekonstanten C1 und C2 kann jeweils iiber jedes Zahn- 
radpaar Zl/ll, Zlll/iV, ZIV/VI. ZR auf die Ausgangswelle 
20 abgetrieben werden. Die Getriebekonstanten C1 und 
C2 sind verschieden, so daB jedes Zahnradpaar Zl/ll, 
ZIII/IV, ZIV/VI, ZR zwei Getriebegangen zugeordnet ist. 

55 [0037] In Fig. 2 ist eine Ubersicht iiber mogliche 
Gangwechsel unter Last jeweils von einem Quellgang 
Q zu einem Zielgang Z dargestellt. Die moglichen Gang- 
wechsel sind mit X gekennzeichnet. Unter GS sihd je- 
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weils die geschalteten Zahnradkupplungen aufgefuhrt. 
Sind neben einer Neutralstellung der Zahnradkupplung 
zwei Schaltstellungen moglich, ist jeweils zu der Zahn- 
radkupplung die gekuppelte Getriebekonstante bzw. 
das gekuppelte Zahnradpaar genannt. Mit den zwei Ge- 
trlebekonstanten C1 und C2 und den drei Zahnradpaa- 
renZI/11, ZIII/IV,ZIV/VI konnen sechs verschiedene Vor- 
wartsgetriebegange I, II, III. IV, V, VI erreicht werden, 
wobel der erste Getriebegang 1^ 2 zweimal, der dritte 
Getriebegang 111^ 2 zweinnal und der vlerte Getriebe- 
gang IV^ 2.3 dreimal vorkommt. 

Gangwechsel 1^-11 

[0038] Beinn Anfahren nait der ersten Lastschaltkupp- 
lung K1 aus dem ersten Getriebegang 1^ kuppelt die 
Zahnradkupplung S2 das Losrad 26 der ersten Getrie- 
bekonstanten C1 nnit der Zwischenwelle 12, die Zahn- 
radkupplung S4 kuppelt das Festrad 46 der ersten Ge- 
triebekonstanten C1 mit der Vorgelegewelle 16 und die 
Zahnradkupplung S3 kuppelt das Losrad 40 des Zahn- 
radpaars Zl/ll nnit der Ausgangswelle 20. Der KraftfluB 
verlauft von der Eingangswelle 1 0 uber die erste Last- 
schaltkupplung K1 , die Zwischenwelle 12, die Zahnrad- 
kupplung S2, die Getriebekonstante C1, die Zahnrad- 
kupplung S4, die Vorgelegewelle 16, das Zahnradpaar 
Zl/ll und iiber die Zahnradkupplung S3 zur Ausgangs- 
welle 20. 

[0039] Die Zahnradkupplung SI kuppelt vorteilhaft 
bereits vor dem Anfahren aus dem ersten Getriebegang 
1^ bzw. in einer Neutralstellung des Zahnraderwechsel- 
getriebes das Losrad 28 der zwelten Getrtebekonstan- 
ten C2 mit der Zwischenwelle 14, so dal3 allein durch 
eine Uberschneidungssteuerung von der Lastschalt- 
kupplung K1 auf die Lastschaltkupplung K2 bzw. durch 
ein gleichzeitiges Auskuppeln der ersten und Einkup- 
peln der zweiten Lastschaltkupplung K2 vom ersten in 
den zwelten Getriebegang l-^-ll unter Last geschaltet 
werden kann. Im zweiten Getriebegang II verlauft der 
KraftfluB von der Eingangswelle 10 uber die zweite Last- 
schaltkupplung K2, die Zwischenwelle 14, die Zahnrad- 
kupplung S1 , die Getriebekonstante C2, die Vorgelege- 
welle 16, das Zahnradpaar Zl/ll und uber die Zahnrad- 
kupplung S3 zur Ausgangswelle 20. Die Zahnradkupp- 
lungen S2 und S4 konnen im zweiten Getriebegang II 
ohne Last ausgekuppelt werden. 

Gangwechsel 11-111^ 

[0040] Zum Schalten vom zweiten in den dritten Ge- 
triebegang III., wird das Losrad 26 der Getriebekonstan- 
ten CI durch die Zahnradkupplung S2 mit der Zwi- 
schenwelle 1 2 und das Losrad 32 des Zahnradpaars Zl- 
ll/IV durch die Zahnradkupplung 85 mit der Vorgelege- 
welle 18 gekuppelt. Mit einer Uberschneidungssteue- 
rung von der Lastschaltkupplung K2 auf die Lastschalt- 
kupplung K1 wird unter Last vom zweiten in den dritten 
Getriebegang W-Wl^ geschaltet. Im dritten Getriebegang 
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nil verlauft der KraftfluB von der Eingangswelle 10 uber 
die erste Lastschaltkupplung K1 , die Zwischenwelle 12, 
die Zahnradkupplung S2, die Getriebekonstante C1 , die 
Vorgelegewelle 18, die Zahnradkupplung S5 und uber 
5 das Zahnradpaar Zlll/IV zur Ausgangswelle 20. Die 
Zahnradkupplungen SI und S3 konnen ohne Last aus- 
gekuppelt werden. 

Gangwechsel llli-IV^ 

10 

[0041] Zum Schalten aus dem dritten in den vierten 
Getriebegang lll^-IVi wird das Losrad 28 der Getriebe- 
konstanten C2 durch die Zahnradkupplung SI mit der 
Zwischenwelle 1 4 und das Losrad 32 des Zahnradpaars 

IS Zlll/IV mit der Vorgelegewelle 16 gekuppelt. Mit einer 
Uberschneidungssteuerung von der Lastschaltkupp- 
lung K1 auf die Lastschaltkupplung K2 wird vom dritten 
in den vierten Getriebegang llli-lV^ unter Last geschal- 
tet. Der KraftfluB verlauft Im vierten Getriebegang IV., 

20 von der Eingangswelle 10 iiber die zweite Lastschalt- 
kupplung K2, die Zwischenwelle 14, die Zahnradkupp- 
lung SI , die Getriebekonstante C2, die Vorgelegewelle 
1 6, die Zahnradkupplung S6 und uber das Zahnradpaar 
Zlll/IV zur Ausgangswelle 20. Die Zahnradkupplungen 

25 S2 und S5 konnen ohne Last ausgekuppelt werden. 

Gangwechsel IV.,-V 

[0042] Zum Schalten vom vierten Getriebegang IV^ in 
30 den fiinften Getriebegang V wird die Zwischenwelle 12 
durch die Zahnradkupplung 32 mit dem Festrad 56 des 
Zahnradpaars ZIV/VI und damit mit der Ausgangswelle 
20 gekuppelt. Durch eine Oberschneidungssteuerung 
von der Lastschaltkupplung K2 auf die Lastschaltkupp- 
35 lung K1 wird vom vierten in den funften Getriebegang 
IV^-V unter Last geschaltet. Der KraftfluB im funften Ge- 
triebegang V verlauft von der Eingangswelle 10 uber die 
erste Lastschaltkupplung K1 , die Zwischenwelle 1 2, die 
Zahnradkupplung S2 und uber das Festrad 56 des 
40 Zahnradpaars ZIV/VI zur Ausgangswelle 20. Die Zahn- 
radkupplungen SI und S6 konnen ohne Last ausgekup- 
pelt werden. 

Gangwechsel V-VI 

45 

[0043] Zum Schalten vom funften in den sechsten Ge- 
triebegang V-VI, wird das Losrad 28 der Getriebekon- 
stanten C2 durch die Zahnradkupplung SI mit der Zwi- 
schenwelle 14, die Vorgelegewelle 16 durch die Zahn- 

50 radkupplung S4 mit dem Festrad 46 der Getriebekon- 
stanten CI und das Losrad 30 des Zahnradpaars ZIV/ 
VI durch die Zahnradkupplung 85 mit der Vorgelegewel- 
le 1 8 gekuppelt. Durch eine Uberschneidungssteuerung 
von der Lastschaltkupplung K1 auf die Lastschaltkupp- 

55 lung K2 wird vom funften in den sechsten Getriebegang 
V-VI unter Last geschaltet. Der KraftfluB verlauft im 
sechsten Getriebegang VI von der Eingangswelle 10 
uber die zweite Lastschaltkupplung K2, die Zwischen- 
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welle 14, die Zahnradkupplung S4. die Vorgelegewelle 
1 8, die Zahnradkupplung S5 und uber das Zaiinradpaar 
ZIV/VI zur Ausgangswelle 20. Die Zahnradkupplung S2 
kann ohne Last ausgekuppelt werden. 
[0044] Entsprechend dem sequentiellen Hochschal- 
ten vom ersten bis zum sechsten Getriebegang l^-VI 
kann sequenttell vom sechsten bis zum ersten Getrie- 
begang Vl-I^ unter Last zumckgeschaltet werden. 

Riiclcwartsgetriebegang R 

[0045] In einem Ruckwartsgetriebegang R ist die 
Lastschaltkupplung K2 geschlossen, die Zahnradkupp- 
lung SI kuppelt das Losrad 28 der Getriebekonstanten 
C2 mit der Zwischenwelle 14 und die Zahnradkupplung 
S3 kuppelt das Losrad 42 des Zahnradpaars ZR mit der 
Ausgangswelle 20. Der KraftfluB verlauft von der EIn- 
gangswelle 1 0 iiber die Lastschaltkupplung K2, die Zwi- 
schenwelle 14, die Zahnradkupplung S1 , die Getriebe- 
konstante C2, die Vorgelegewelle 16, das Zahnradpaar 
ZR und uber die Zahnradkupplung S3 zur Ausgangs- 
welle 20. Daneben kann auch ein zweiter Ruckwartsge- 
triebegang mit der Getriebekonstanten C1 geschaltet 
werden. 

Gangwechsel \i^2'^\ 

[0046] Anstatt allein mit der ersten Lastschaltkupp- 
lung K1 , kann gemeinsam mit der ersten und der zwei- 
ten Lastschaltkupplung K2 Oder auch allein mit der zwei- 
ten Lastschaltkupplung K2 aus dem ersten Getriebe- 
gang I2 angefahren werden. Beim Anfahren aus dem 
ersten Getriebegang I-, , 2 niit beiden Lastschaltkupplun- 
gen K1 , K2 sind belde Lastschaltkupplungen K1 , K2 ge- 
schlossen. Die Zahnradkupplung SI kuppelt die Zwi- 
schenwelle 1 4 und die Zahnradkupplung S2 kuppelt die 
Zwischenwelle 1 2 mit dem Losrad 26 der Getriebekon- 
stanten CI . Die Zahnradkupplung 84 kuppelt die Ge- 
triebekonstante C1 mit der Vorgelegewelle 16 und die 
Zahnradkupplung S3 kuppelt das Losrad 40 des Zahn- 
radpaars Zl/ll mit der Ausgangswelle 20. Der KraftfluB 
lauft von der Eingangswelle 1 0 uber die Lastschaltkupp- 
lungen K1, K2, iiber die Zwischenwellen 12, 14, uber 
die Zahnradkupplungen S1 , S2, die Getriebekonstante 
CI, die Zahnradkupplung S4, die Vorgelegewelle 16, 
das Zahnradpaar Zl/ll und uber die Zahnradkupplung 
S3 zur Ausgangswelle 20. Sinkt die Differenzdrehzahl 
in den Lastschaltkupplungen K1, K2 auf Null, wird die 
Lastschaltkupplung K2 geoffnet. 

[0047] Wird allein mit der zweiten Lastschaltkupplung 
K2 aus dem ersten Getriebegang I2 angefahren, kann 
durch Ubergabe an die Lastschaltkupplung K1 ohne 
Zugkraftunterisrechung Oder direkt mit Zugkraftunter- 
brechung in den zwelten Getriebegang II geschaltet 
werden. 



Gangwechsel II-IV2, IVg-ll 

[0048] Zum Doppelhochschalten aus dem zweiten in 
den vierten Getriebegang ll-IVg wird das Losrad 26 der 

5 Getriebekonstanten C1 durch die Zahnradkupplung S2 
mit der Zwischenwelle 12 und das Losrad 30 des Zahn- 
radpaars ZiV/VI durch die Zahnradkupplung S5 mit der 
Vorgelegewelle 18 gekuppelt. Durch Uberschneldungs- 
steuerung von der Lastschaltkupplung K2 auf die Last- 

10 schattkupplung K1 kann vom zweiten in den vierten Ge- 
triebegang ll-IVg unter Last geschaltet werden. Der 
KraftfluB veriauft im vierten Getriebegang IV2 von der 
Eingangswelle 10 uber die erste Lastschaltkupplung 
K1 , die Zwischenwelle 12, die Zahnradkupplung S2, die 

15 Getriebekonstante CI, die Vorgelegewelle 18, die 
Zahnradkupplung 85 und uber das Zahnradpaar ZIVA/I 
zur Ausgangswelle 20. Die Zahnradkupplungen 81 und 
S3 konnen ohne Last ausgekuppelt werden. Entspre- 
chend kann vom vierten Getriebegang IV2 in den zwei- 

20 ten Getriebegang II unter Last zuruckgeschaltet wer- 
den. 

[0049] Nach dem Hochschalten vom zweiten in den 
vierten Getriebegang ll-IVg kann wahlweise iiber zwei 
verschiedene vierte Getriebegange IV., 3, bei denen Je- 

25 weils die zweite Lastschaltkupplung K2 geschlossen ist, 
in den fCinften Getriebegang V unter Last geschaltet 
werden. Neben den zwei bereits beschriebenen vierten 
Getriebegangen IV^ 2 '^^ noch verbleibenden 

vierten Getriebegang IV3 die Lastschaltkupplung K2 ge- 

30 schlossen. Die Zahnradkupplung 81 kuppelt das Losrad 
26 der Getriebekonstanten C1 mit der Zwischenwelle 
14 und die Zahnradkupplung 85 kuppelt das Losrad 30 
des Zahnradpaars ZIVA/I mit der Vorgelegewelle 18. 
Der KraftfluB veriauft von der Eingangswelle 1 0 iiber die 

35 zweite Lastschaltkupplung K2, die Zwischenwelle 14, 
die Zahnradkupplung 81 , die Getriebekonstante CI, die 
Vorgelegewelle 1 8, die Zahnradkupplung 85 und uber 
das Zahnradpaar ZIV/VI zur Ausgangswelle 20. 

40 Gangwechsel IVg-VI, VI-IV2 

[0050] Wird vom vierten Getriebegang IV., 3 in den 
sechsten Getriebegang VI hochgeschaltet, wird - falls 
dieser nicht bereits geschaltet ist - zuerst in den vierten 

45 Getriebegang IVg unter Last geschaltet, bei dem die er- 
ste Lastschaltkupplung K1 geschlossen Ist. Anschlie- 
Bend kann durch Uberschneidungssteuerung von der 
Lastschaltkupplung K1 auf K2 vom vierten Getriebe- 
gang IV2 unter Last in den sechsten Getriebegang VI 

50 hochgeschaltet werden. Entsprechend kann vom sech- 
sten Getriebegang VI in den vierten Getriebegang IVg 
unter Last zuriickgeschaltet werden. 
[0051] Vom Getriebegang IV.) und IV3 kann jeweils 
unter Last auf den vierten Getriebegang IVg geschaltet 

55 werden und umgekehrt. Von dem Getriebegang IV^ 
kann unter Last uber IV2 auf IV3 und von IV3 kann unter 
Last iiber IV2 auf IV.| geschaltet werden. Vor einem 
Schalten aus dem vierten Getriebegang IV.| 2. 3 in einen 
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Zielgang wird stets der vierte Getriebegang IV^ 2. 3 
wahit, von dem aus ein Schalten in den Zielgang unter 
Last moglich ist. 

Gangwechsel III2-V, V-III2 

[0052] Zum Schalten aus dem dritten Getriebegang 
111^ in den funften Getriebegang V wird zuerst unter Last 
In den dritten Getriebegang ill2 geschaltet. Das Losrad 
26 der ersten Getriebekonstanten C1 wird durch die 
Zahnradkupplung SI mit der Zwischenweile 14 gekup- 
pelt. Durch Uberschneidungssteuerung von der Last- 
schaltkupplung K1 auf die Lastschaltkupplung K2 wird 
unter Last vom dritten Getriebegang III1 in den drrtten 
Getriebegang III2 geschattet. Der Kraftflu3 verlauft im 
dritten Getriebegang III2 von der EIngangswelle 1 0 uber 
die zweite Lastschaltkupplung K2, die Zwischenweile 
1 4, die Zahnradkupplung S1 , die Getriebekonstante CI , 
die Vorgelegewelle 18, die Zahnradkupplung S5 und 
uber das Zahnradpaar ZIII/IV zur Ausgangswelle 20. 
Die Zahnradkupplung 82 kann ohne Last ausgekuppelt 
werden. AnschlieBend kann unter Last in den funften 
Getriebegang V geschaltet werden. 
[0053] Entsprechend kann vom funften Getriebegang 
V unter Last in den dritten Getriebegang III2 und vom 
dritten Getriebegang III2 unter Last in den dritten Getrie- 
begang 111^ geschaltet werden. 

[0054] Neben den beschriebenen Gangwechsel kann 
von IV^ nach 1^, von V nach IV3, II und Ig, von I nach IV^ 
und tg, von 11 nach V und von Ig nach V geschaltet wer- 
den. 

[0055] In den Fig. 3 bis 4 sind weitere Ausfuhrungs- 
beispiele dargestellt. Nachfolgen werden Unterschiede 
zu dem bereits beschriebenen Ausfuhrungsbeispiel in 
Fig. 1 beschrieben. Bezugiich gleichbleibenderBauteile 
und Funktionen kann auf die Beschreibungzu Fig. 1 ver- 
wiesen werden. 

[0056] Das Ausfuhrungsbeispiel in Fig. 3 besitzt zwei 
Tellgetriebe 104, 106 mit einer von dem Ausfuhrungs- 
beispiel in Fig. 1 abweichenden Zuordnung der Getrie- 
begange l-VI zu Zahnradpaaren Zl/ll. ZII/IV, ZIIIA/I, und 
zwarsind neben den zwei Getriebekonstanten CI, C2 
drei Zahnradpaare Zl/ll, ZII/IV, ZIII/VI fur sechs ver- 
schiedene Vonwartsgetriebegange I, II, III, IV, V, VI und 
ein Zahnradpaar ZR fur zumindest einen Ruckwartsge- 
triebegang R angeordnet, wobei ein Zahnrad 74 des 
dem dritten und sechsten Getriebegang III, VI zugeord- 
neten Zahnradpaars ZIII/VI auf der zweiten Vorgelege- 
welle 18 und ein Zahnrad 76 des dem zweiten und vier- 
ten Getriebegang II, IV zugeordneten Zahnradpaars Zll/ 
IV und ein Zahnrad 34 des dem ersten und zweiten Ge- 
triebegang I, II zugeordneten Zahnradpaars Zl/ll auf der 
ersten Vorgelegewelle 1 6 angeordnet sind. Die Zahnra- 
der 74 und 76 sind als Losrader ausgefiihrt. Beide Zahn- 
rader 74, 76 konnen mit der auf der zweiten Vorgelege- 
welle 18 konzentrisch angeordneten Zahnradkupplung 
S5 mit der zweiten Vorgelegewelle 1 8 gekuppelt werden 
und das Zahnrad 76 kann zudem uber die Zahnrad- 
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kupplung S6 mit der ersten Vorgelegewelle 16 gekup- 
pelt werden. Die Zahnrader 74. 76 kammen mit auf der 
Ausgangswelle 20 angeordneten Festradern 1 00, 102. 
[0057] Bei dem Ausfuhrungsbeispiel in Fig. 4 ist ge- 

5 genuber dem in Fig. 1 dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spiel der hochste Getriebegang, und zwar der sechste 
Getriebegang VI. als direkter Getriebegang ausgefuhrt. 
Die EIngangswelle 1 0 wird dabei uber die Zahnradkupp- 
lung S2 mit der Ausgangswelle 20 verbunden. Das 

10 Zahnraderwechselgetriebe besitzt ein Teilgetriebe 108 
mit einem Zahnradpaar ZV fur eine funften Getriebe- 
gang V, das ein auf der zweiten Vorgelegewelle 18 an- 
geordnetes Losrad 110 und ein auf der Ausgangswelle 
20 angeordnetes Festrad 112 aufweist. Das Losrad 110 

IS ist wie das Losrad 30 aus Fig. 1 uber die Zahnradkupp- 
lung S5 mit der zweiten Vorgelegewelle 18 kuppelbar. 



PatentansprUche 

20 

1. Zahnradenwechselgetriebe, bei dem eine EIn- 
gangswelle (10) mit einer Ausgangswelle (20) 
durch zumindest ein erstes und ein zweites Teilge- 
triebe (22, 24) verbunden ist, die im Kraftf luQ paral- 

25 lel zueinander angeordnet sind und je eine reib- 
schlussige Lastschaltkupplung (K1 , K2) und je eine 
Zwischenweile (12, 14) aufweisen, wobei jeweils 
die Zwischenweile (12, 14) uber die Lastschalt- 
kupplung (K1 , K2) mit der EIngangswelle (10) wir- 

30 kungsmaBig verbindbar ist, und mit je Teilgetriebe 
(22, 24) zumindest einer Getriebekonstanten (C1 , 
C2), die jeweils ein Zahnrad (26, 28) auf einer der 
beiden Zwischenwellen (12, 14) aufweisen, von de- 
nen jedes mit einer zugehorigen parallel zur Ein- 

35 gangswelle (10) angeordneten Vorgelegewelle (1 6, 
18) wirkungsmaBig verbindbar ist, 
dadurch gekennzeichnet, 
daB zumindest eine Getriebekonstante (CI ) mit der 
ersten und der zweiten Lastschaltkupplung (K1 , K2) 

40 in Wirkverbindung bringbar ist. 

2. Zahnradenwechselgetriebe nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB zumindest ein Zahnrad (26) einer Getriebekon- 
45 stanten (CI ) auf einer Zwischenweile (12) als Los- 
rad ausgefuhrt ist und uber wenigstens ein Schal- 
telement (S2) mit der ersten Lastschaltkupplung 
(K1 ) und uber ein Schaltelement (SI ) mit der zwei- 
ten Lastschaltkupplung (K2) in Wirkverbindung 
50 bringbar ist. 

3. Zahnraderwechselgetriebe nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB das Zahnrad (26) der ersten Getriebekonstan- 
55 ten (01 ) auf der ersten Zwischenweile (1 2) und das 
Zahnrad (28) der zweiten Getriebekonstanten (02) 
auf der zweiten Zwischenweile (14) als Losrader 
ausgefuhrt sind. 
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4. Zahnraderwechselgetriebe nach einem der vorher- 
gehenden Anspriiche, 

dadurch gekennzeichnet, 

daB zumindest die dem niedrigsten Getriebegang 
(I) zugeordnete Getriebekonstante (G1 ) mit der er- 
sten und der zweiten Lastschaltkupplung (K1 , K2) 
in WIrkverbindung bringbar ist. 

5. Zahnraderwechselgetriebe nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die erste Lastschaltkupplung (K1) und die 
zweite Lastschaltkupplung (K2) wahlweise einzetn 
Oder gemeinsam uber die dem niedrigsten Getrie- 
begang (I) zugeordnete Getriebekonstante (C1) 
zum Anfahren mit der Ausgangswelle (20) in WIrk- 
verbindung bringbar sind. 

6. Zahnraderwechselgetriebe nach einem dervorher- 
gehenden Anspriiche, 

dadurch gekennzeichnet, 

daB die Lastschaltkupplung (K1) des ersten Teilge- 
triebes (22. 104) uber die erste Getriebekonstante 
(C1) mit einer zur Eingangswelle (10) parallelen 
zweiten Vorgelegewelle (18) in WIrkverbindung 
bringbar ist, welche durch zumindest ein dem er- 
sten Teilgetriebe (22, 104) zugeordnetes Zahnrad- 
paar (ZIVA/I, ZIIIA/I) mit der Ausgangswelle (20) in 
WIrkverbindung bringbar ist. 

7. Zahnraderwechselgetriebe nach Anspruch 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die Ausgangswelle (20) durch zumindest ein 
ein- und ausruckbares Schaltelement (S2) zur Bil- 
dung eines direkten Getriebegangs (V) mit wenig- 
stens einer Zwischenwelle (12) eines Teilgetriebes 
(22. 104) veriDindbar ist. 

8. ZahnradenA/echselgetriebe nach Anspruch 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB der direkte Getriebegang der hochste Getrie- 
begang ist. 

9. Zahnraderwechselgetriebe nach einem der An- 
spruche 6 bis 8. 

dadurch gekennzeichnet, 

daB die Getriebekonstanten (CI , C2) voneinander 

verschieden sind und zumindest eine Getriebekon- 
stante (C1, G2) iiber beide Vorgelegewellen (16, 
18) mit der Ausgangswelle (20) in WIrkverbindung 

bringbar ist. 

10. Zahnraderwechselgetriebe nach einem der An- 
spruche 6 bis 9, 

dadurch gekennzeichnet, 

daB ein Zahnradpaar (ZR) fur einen Ruckwartsge- 
triebegang (R) mit zumindest zwei Getriebekon- 
stanten (C1 , C2) in WIrkverbindung bringbar ist. 
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11. Zahnraderwechselgetriebe nach Anspruch 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

daBjedes Zahnradpaar (Zl/I I, ZIII/IV. ZIVA/I. ZR, ZI- 
IIA/I, ZII/IV, ZV, ) mit zumindest zwei Getriebekon- 
5 stanten (CI , C2) in Wirkveriaindung bringbar ist. 

12. Zahnraderwechselgetriebe nach einem der An> 
spriiche 6 bis 1 1 , 

dadurch gekennzeichnet, 

10 daB die Vorgelegewellen (1 6, 1 8) konzentrisch an- 
geordnet und durch zumindest ein Schaltelement 
(S4) miteinander wirkungsmaBig verbindbar sind. 

13. Zahnradenvechselgetriebe nach Anspruch 12, 
15 dadurch gekennzeichnet, 

daS das Schaltelement (S4) auf der den Lastschalt* 
kupplungen (K1 , K2) zugewandten Seite der zwei- 
ten Vorgelegewelle (18) angeordnet ist. 

20 14. Zahnradenwechselgetriebe nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB ein dem ersten Teilgetriebe (22) zugeordnetes 
Zahnradpaar (ZIV/VI) und ein dem zweiten Teilge- 
25 triebe (24) zugeordnetes Zahnradpaar (ZIII/IV) ei- 
nem dem direkten Getriebegang (V) nachst kleine- 
ren Getriebegang (IV) zugeordnet ist. 

15. Zahnraderwechselgetriebe nach einem der vorher- 
30 gehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, 

daB ein Zahnradpaar (Zl/ll) dem niedrigsten und 
zweltniedrigsten Getriebegang (I, II) zugeordnet ist. 

35 16. Zahnraden/vechselgetriebe nach Anspruch 15, 
dadurch gekennzeichnet, 
daB das Zahnradpaar (Zl/ll) von den den Vorwarts- 
getriebegangen (I, II, 111, IV, V, VI) zugeordneten 
Zahnradpaaren (ZIV/VI, ZIII/IV, ZV, ZIll/VI, ZII/IV) 

40 am nachsten zu einer Wetlenlagerung der Aus- 
gangswelle (20) in einem Getriebegehause ange- 
ordnet ist. 

17. Zahnraderwechselgetriebe nach einem der vorher- 
45 gehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, 

daB ein Zahnrad (30) fiir den hochsten Getriebe- 
gang (VI) auf einer zweiten Vorgelegewelle (18) an- 
geordnet ist, die einen groBeren Durchmesser auf- 
50 weist als die erste Vorgelegewelle (1 6). 

18. Zahnraderwechselgetriebe nach einem der vorher- 
gehenden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, 
55 daB Schaltelemente (S3, S4, S5, S6) der Teilgetrie- 
be axial versetzt angeordnet sind. 

19. ZahnradenA/echselgetriebe nach einem der vorher- 
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gehenden Anspmche, 
dadurch gekennzelchnet, 

daB neben den zwei Getriebekonstanten (C1 , C2) 
drei Zahnradpaare (Zl/ll, ZIII/IV, 2IVA/I) fur sechs 
verschiedene Vorwartsgetriebegange (I, II, 111, IV, V, 5 
VI) und ein Zahnradpaar (ZR) fur zumindest einen 
Ruckwartsgetriebegang (R) angeordnet sind und 
ein Zahnrad (30) des dem vierten und sechsten Ge- 
triebegang (IV, VI) zugeordneten Zahnradpaars 
(ZIVA/I) auf einer zweiten Vorgelegewelle (18), ein io 
Zahnrad (32) des dem dritten und vierten Getriebe- 
gang (III, IV) zugeordneten Zahnradpaars (ZIII/IV) 
und ein Zahnrad (34) des dem ersten und zweiten 
Getriebegang (I, II) zugeordneten Zahnradpaars 
(Zl/ll) auf der ersten Vorgelegewelle (1 6) angeord- 15 
net 1st. 

20. Zahnraderwechselgetriebe nach einem der An- 
spruche 1 bis 1 8, 

dadurch gekennzelchnet, 20 

daB neben den zwei Getriebekonstanten (CI , C2) 
drei Zahnradpaare (Zl/ll, ZII/IV. ZIII/VI) fur sechs 
verschiedene Vorwartsgetriebegange (I, II, Ml, IV, V, 
VI) und ein Zahnradpaar (ZR) fur zumindest einen 
Ruckwartsgetriebegang (R) angeordnet sind und 25 
ein Zahnrad (74) des dem dritten und sechsten Ge- 
triebegang (III, VI) zugeordneten Zahnradpaars (ZI- 
II/VI) auf einer zweiten Vorgelegewelle (18) und ein 
Zahnrad (76) des dem zweiten und vierten Getrie- 
begang (II, IV) zugeordneten Zahnradpaars (ZII/IV) 30 
und ein Zahnrad (34) des dem ersten und zweiten 
Getriebegang (I, 11) zugeordneten Zahnradpaars 
(Zl/ll) auf der ersten Vorgelegewelle (16) angeord- 
net ist. 



Claims 

1 . Gearing in which a primary shaft (1 0) is connected 
to an output shaft (20) by at least a first and a sec- 40 
ond gear section (22, 24) that are disposed parallel 
to each other in the transmission of power and each 
have a frictionally connecting load isolator coupling 
(K1 , K2) and each have an Intermediate shaft (12, 
14), whereby, in each case, the intermediate shaft 45 
(12, 14) can be functionally connected to the prima- 
ry shaft (1 0) by means of the load isolator coupling 
(K1, K2), and at least one gearing constant (CI, 
C2), with each gear section (22, 24), that in each 
case has a gear wheel (26, 28) on one of the two so 
intermediate shafts (12, 14), each of which can be 
connected to an associated countershaft (16, 18) 
disposed parallel to the primary shaft (10), 
characterized in that 

at least one gearing constant member (C1 ) can be ss 
brought into operative connection with the first and 
the second toad isolator coupling (K1 , K2). 



2. Gearing in accordance with claim 1 , 
characterized in that 

at least one gear wheel (26) of a gear constant (C1 ) 
on an intermediate shaft (12) is Implemented as a 
removable wheel and can be brought into operative 
connection with the first load isolator coupling (K1 ), 
by means of at least one connection element (S2), 
and can be brought Into operative connection with 
the second load isolator coupling (K2) by means of 
a connection element (S2). 

3. Gearing in accordance with claim 2, 
characterized in that 

the gear wheel (26) of the first gear constant (C1) 
is implemented on the first intermediate shaft (12), 
and the gearwheel (28) of the second gear constant 
(C2) is implemented on the second intermediate 
shaft (14), as removable wheels. 

4. Gearing in accordance with one of the preceding 
claims, 

characterized In that that at least gearing constant 
member (CI ), associated with the lowest speed (I), 
can be brought into operative connection with the 
first and the second load isolator coupling (K1 , K2). 

5. Gearing in accordance with claim 4, 
characterized in that 

the first load isolator coupling (K1) and the second 
load isolator coupling (K2) can be selectively sepa- 
rately or jointly brought into operative connection, 
by means of the gear constant (C1 ) associated with 
the lowest speed (I), for starting with the output shaft 
(20), 

6. Gearing in accordance with one of the preceding 
claims, 

characterized In that 

the load isolator coupling (K1) of the first gear sec- 
tion (22, 1 04) can be brought into operative connec- 
tion with a second countershaft (1 8), that can be 
brought into operative connection with the output 
shaft (20) by means of at least one of the pair of 
gearwheels (ZIV/VI, ZIII/VI) that is associated with 
the first gear section (22, 104), and that is aligned 
parallel to the primary shaft (1 0). 

7. Gearing in accordance with claim 6, 
characterized in that 

the primary shaft (20) can be brought into operative 
connection, by means of at least one engaging and 
disengaging connection element (S2), with at least 
one intemnediate shaft (12) of a gear section (22, 
1 04), to f onn a direct gear stage (V). 

8. Gearing in accordance with claim 7, 
characterized in that 

the direct gear stage is the highest gear stage. 
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9. Gearing in accordance with one of claims 6 to 8, 
characterized in that 

the gear constants (C1, C2) differ from each other 
and at least one gear constant (CI , C2) can be 
brought into operative contact with the output shaft s 
(20) by means of both countershafts (16, 18). 

10. Gearing in accordance with one of claims 6 to 9, 
characterized In that 

one gear wheel pair (ZR) for a reverse gear (R) can io 
be brought into operative contact with at least two 
gear constants (C1 , C2). 

11. Gearing in accordance with claim 10, 
characterized in that 

each gear wheel (Zl/ll, ZIII/IV, ZIV/VI, ZR, ZIIIA^I, 
ZII/IV, ZV) can be brought into operative contact 
with at least two gear constant members (CI , C2). 

12. Gearing in accordance with one of claims 6 to 11 , 20 
characterized in that 

the countershafts (16, 18) are concentrically ar- 
ranged and can be connected to each other by 
means of at least one connection element (S4). 

25 

13. Gearing In accordance with claim 12, 
characterized in that 

the connection element (S4) is disposed on the side 
of the second countershaft (1 8) facing the load iso- 
lator coupling (K1. K2). 30 

14. Gearing in accordance with one of the preceding 

claims, 

characterized in that 

a gear wheel pair (ZIVA^I) associated with the first 35 
gear section (22), and a gearwheel pair (ZIIIA/l) as- 
sociated with the second gear section (24), are as- 
sociated with the next smallest gear stage (iV) after 
the direct gear stage (V). 

40 

15. Gearing in accordance with one of the preceding 
claims, 

characterized in that 

a gearwheel pair (Zl/I i) is associated with the lowest 
and second lowest gear stage (I/I I). ^5 

16. Gearing in accordance with claim 15, 
characterized in that 

the gear wheel pair (Zl/ll) Is disposed closest to the 
shaft bearing of the output shaft (20), in a gear hous- so 
Ing, closer than the other gearwheel pairs (ZIV/VI, 
ZIII/IV. ZV, ZIII/VI. Zli/IV) that are associated with 
the forward gears (i, It, III, IV, V, VI). 

17. Gearing In accordance with one of the preceding ss 
claims, 

characterized in that 

a gear wheel (30) for the highest stage (VI) is dis- 



posed on a second countershaft (1 8) that has a larg- 
er diameter than the first countershaft (1 6). 

18. Gearing in accordance with one of the preceding 
claims, 

characterized in that 

the connection elements (S3, S4, S5, S6) are dis- 
posed axially displaced in relation to the gear sec- 
tions. 

19. Gearing in accordance with one of the preceding 
claims, 

characterized in that 

three gearwheel pairs (Zl/ll, ZIII/IV. ZIV/VI) for six 
different forward gear stages (I, II, III, IV, V, VI) and 
a gearwheel pair (ZR) for at least one reverse gear 
stage (R) are disposed next to the gearing constant 
members (CI, C2), and a gear wheel (30) of the 
gearwheel pair (ZIV/VI), associated with the fourth 
and sixth gear stage (IV, VI), Is disposed on a sec- 
ond countershaft (18), and the gear wheel (32) of 
the gear wheel pair (ZIII/IV), associated with the 
third and fourth gear stage (III, IV), and a gear wheel 
(34) of the gear wheel pair (Zl/ll), associated with 
the first and second stages (I, II), are disposed on 
the first countershaft (1 6). 

20. Gearing In accordance with one of claims 1 to 18, 
characterized in that 

three gear wheel pairs (Zl/ll. ZII/IV, Zlll/Vi) for six 
different forward gear stages (I, II. III. IV, V, VI) and 
a gear wheel pair (ZR) for at least one reverse gear 
stage (R) are disposed next to the gearing constant 
members (CI , C2), and a gear wheel (74) of the 
gearwheel pair (ZIII/VI), associated with the third 
and sixth gear stage (III, VI), is disposed on a sec- 
ond countershaft (1 8), and a gear wheel (76) of the 
gearwheel pair (ZII/IV), associated with the second 
and fourth gear stage (II, IV), and a gearwheel (34) 
of the gearwheel pair (Zl/ll), associated with the first 
and second stages (I, II), are disposed on the first 
countershaft (16). 



Revendications 

1. Botte de vitesses a commutation d'engrenages, 
dans laquelle un arbre d'entree (10) est relie a un 
arbre de sortie (20) par au moins une premiere et 
une deuxieme transmission partielle (22, 24) qui 
sont agencies paralt^iement i'une k I'autre dans le 
flux des forces et qui comprennent chacune un em- 
brayage en charge (K1 , K2) en cooperation de fric- 
tion et chacune un arbre intermedlaire (1 2, 14), Tar- 
bre interm6dialre respectif (12, 14) etant suscepti- 
ble d'etre amene en liaison d'action k I'arbre d'en- 
tree (1 0) via I'embrayage en charge (K1 , K2), et pre- 
sentant au moins une constante de transmission 
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premiere transmission partieile (22, 104). 

7. BoTte de vitesses a commutation d'engrenages se- 
lon la revendication 6, caracterisee en ce que I'ar- 

5 bre de sortie (20) est susceptible d'etre relie a au 

molns un arbre intermediaire (12) d'une transmis- 
sion partieile (22, 104) via au moins un Element de 
commutation embrayable et debrayable (S2) pour 
former un rapport de vitesses direct (V). 

10 

8. BoTte de vitesses a commutation d'engrenages se- 
lon la revendication 7, caracterisee en ce que le 
rapport de vitesses direct est le rapport de vitesses 
le plus 4lev6. 

15 

9. Bolte de vitesses d commutation d'engrenages se- 
lon i'une des revendicatlons 6 a 8, caracterisee en 
ce que les constantes de transmission (CI , C2) dif- 
ferent I'une de I'autre et au molns une constante de 

20 transmission (CI, C2) est susceptible d'etre ame- 
nde en liaison d'action avec I'arbre de sortie (20) via 
les deux arbres de renvoi (16, 18). 



(01 , C2) par transmission partieile (22, 24), qui pre- 
sententchacune un engrenage (26, 28) sur I'un des 
deux arbres Intermedialres (12, 14), dont chacun 
est susceptible d'etre amene en liaison d'action a 
un arbre de renvoi assocle (16, 18) agence paral- 
lelement ^ I'arbre d'entree (10), 
caracterisee en ce qu'au moins une constante de 
transmission (01 ) peut etre amende en liaison d'ac- 
tion avec le premier et avec le deuxidme embraya- 
ge en charge (K1 , K2). 

2. BoTte de vitesses k commutation d'engrenages se- 
lon la revendication 1, caracterisee en ce qu'au 
moins un engrenage (26) d'une constante de trans- 
mission (01 ) surun arbre intenmddiaire (12) est r6a- 
\\s6 sous forme d'engrenage fou et est susceptible 
d'etre amene en liaison d'action au premier em- 
brayage en charge (K1) via au moins un 6I6ment 
de commutation (S2) et au deuxifeme embrayage 
en charge (K2) via un 6l6ment de commutation 
(SI). 

3. BoTte de vitesses k commutation d'engrenages se- 
Ion la revendication 2, caracterisee en ce que I'en- 
grenage (26) de la premiere constante de transmis- 
sion (CI ) sur le premier arbre intermediaire (12) et 
Tengrenage (28) de la deuxifeme constante de 
transmission (C2) sur le deuxifeme arbre Interm6- 
diaire (14) sent realises sous forme d'engrenages 
fous. 

4. BoTte de vitesses d commutation d'engrenages se- 
lon I'une des revendicatlons precedentes, caracte- 
risee en ce qu'au moins la constante de transmis- 
sion (C1) assoclee au plus petit rapport de vltesse 
(I) est susceptible d'etre amenee en liaison d'action 
avec le premier et avec le deuxieme embrayage en 
charge (K1 , K2). 

5. BoTte de vitesses a commutation d'engrenages se- 
lon la revendication 4, caracterisee en ce que le 
premier embrayage en charge (K1) et le deuxieme 
embrayage en charge (K2) sont susceptibles d'etre 
amenes, au choix individuellement ou conjolnte- 
ment, en liaison d'action avec I'arbre de sortie (20) 
via la constante de transmission (01) associee au 
plus petit rapport de Vitesse (I) pour le ddmarrage. 

6. BoTte de vitesses a commutation d'engrenages se- 
lon I'une des revendicatlons precedentes, caracte- 
risee en ce que I'embrayage en charge (K1) de la 
premiere transmission partieile (22, 104) est sus- 
ceptible d'Stre amend en liaison d'action, via la pre- 
miere constante de transmission (01), avec un 
deuxidme arbre de renvoi (18) paralldle k I'arbre 
d'entrde (1 0) et susceptible d'etre amene en liaison 
d'action avec I'arbre de sortie (20) via au molns une 
paire d'engrenages (ZIVA/I, ZIIIA/I) associde d la 



10. BoTte de vitesses k commutation d'engrenages se- 
25 ion I'une des revendicatlons 6^9, caracterisee en 

ce qu'une paIre d'engrenages (ZR) pour un rapport 
de vitesses de marche arriere (R) est susceptible 
d'Stre amende en liaison d'action avec au moins 
deux constantes de transmission (01 , 02). 
30 ^ 

1 1 . BoTte de vitesses k commutation d'engrenages se- 
lon la revendication 10, caracterisee en ce que 

chaque paire d'engrenages (Zl/ll, ZIII/VI, ZIVA/I, 
ZR, ZIII/VI, ZII/IV, ZV) est susceptible d'etre ame- 
35 nee en liaison d'action avec au moins deux cons- 
tantes de transmission (CI , 02). 

12. BoTte de vitesses k commutation d'engrenages se- 
lon I'une des revendicatlons 6^11, caracterisee 

40 en ce que les arbres de renvoi (16, 18) sont agen- 
ces concentriquement et sont susceptibles d'etre 
amenes en liaison d'action I'un a I'autre par au 
moins un Element de commutation (S4). 

45 13. BoTte de vitesses k commutation d'engrenages sa- 
lon revendication 12, caracterisee en ce que I'dld- 
ment de commutation (S4) est agence sur le cote 
du deuxieme arbre de renvoi (18), cote qui esttour- 
nd vers les embrayages en charge (K1 , K2). 

50 

14. BoTte de vitesses a commutation d'engrenages sa- 
lon I'une des revendicatlons precedentes, caracte- 
risee en ce que une paire d'engrenages (ZIVA/I) 
associde k la premiere transmission partieile (22) 
55 et une paire d'engrenages (Zlli/IV) associde k la 
deuxidme transmission partieile (24) sont asso- 
cides k un rapport de vitesses (IV) plus petit sulvant 
le rapport de vitesses direct (V). 
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15. BoTte de vitesses k commutation d'engrenages se- 
lon Tune des revendications pr6c6dentes, caracte- 
risee en ce qu'une paire d'engrenages (Zl/ll) est 
associ^e au rapport de vitesses le plus petit et a 
celui suivant le plus petit (I, II). s 

16. BoTte de vitesses a commutation d'engrenages se- 
ton la revendication 1 5, caracterisee en ce que la 
paire d'engrenages (Zl/ll) parmi les paries d'engre- 
nages (ZIVA/I, ZIII/IV. ZV, ZIIIA/I, ZII/IV) associees 
aux rapports de vitesses de marche avant (I, II, III, 
IV, V, VI) est agencee au plus pres d'un palier de 
I'arbre de sortie (20) dans un carter de boite de vi- 
tesses. 

17. BoTte de vitesses k commutation d'engrenages se- 
lon I'une des revendications pr^c^dentes, caracte- 
risee en ce qu'un engrenage (30) pour le rapport 
de vitesses le plus 6lev6 (VI) est agenc6 sur un 
deuxi^me arbre de renvoi (1 8) qui pr^sente un dia- 
m&tre superieur k celui du premier arbre de renvoi 
(16). 

18. BoTte de vitesses k commutation d'engrenages se- 
lon Tune des revendications pr6c6dentes, caracte- 
risee en ce que les Elements de commutation (S3, 
S4, S5, S6) des transmissions partielles sont agen- 
c6s en d^calage axial. 

19. BoTte de vitesses k commutation d'engrenages se- 
lon I'une des revendications precedentes, caracte- 
risee en ce qu'it est prevu, a cote des deux cons- 

tantes de transmission (C1 , C2), trois palres d'en- 
grenages (Zl/ll, ZIII/IV, ZIV/VI) pour six rapports de 
vitesses de marche avant differents (I, II, III, IV, V, 
VI) et une paire d'engrenages (ZR) pour au molns 
un rapport de vitesses de marche arriere (R), et un 
engrenage (30) de la paire d'engrenages (ZIV/VI) 
associee au quatrieme et au sixi&me rapport de vi- 
tesses (VI, VI) est agence sur un deuxieme arbre 
de renvoi (1 8), un engrenage (32) de la paire d'en- 
grenages (ZIII/IV) associee au troisi^me et au qua- 
trieme rapport de vitesses (III, IV) et un engrenage 
(34) de la paire d'engrenages (Zl/ll) associee au 
premier et au deuxieme rapport de vitesses (I, II) 
sont agences sur le premier arbre de renvoi (1 6). 

20. BoTte de vitesses k commutation d'engrenages se- 
lon I'une des revendications 1 a 18, caracterisee 
en ce qu'il est prevu, a cote des deux constantes 
de transmission (CI , C2), trois paires d'engrenages 
(Zt/ll, ZII/IV, Zlil/Vi) pour six rapports de vitesses de 
marche avant differents (I, II, III, IV, V, VI) et une 
paire d'engrenages (ZR) pour au molns un rapport 
de vitesses de marche arriere (R), et un engrenage 
(74) de la paire d'engrenages (ZIII/VI) associee au 
troisidme et au sixieme rapport de vitesses (III, VI) 
est agenc6 sur un deuxieme arbre de renvoi (18), 



un engrenage (76) de la paire d'engrenages (ZII/IV) 
associee au deuxieme et au quatrieme rapport de 
vitesses (II, IV) et un engrenage (34) de la paire 
d'engrenages (Zl/ll) associee au premier et au 
deuxidme rapport de vitesses (I, II) sont agenc6s 
sur le premier arbre de renvoi (16). 
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